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Wandstruktur und Verf ahren zu deren Herstellung 



SAI Automotive SAL GmbH (Worth) 
Patent anspruche 

5 1. Wandstruktur (1)^ insbesondere zur Verwendung 

als Instr\:u:nententafel far Kraftf ahrzeug- 
Innenraume^ 

dadurch gekennzeichnet, 
dass diese aus einer Schichtung von Oberschicht 
10 (3)^ Hohlraumschicht (4) und Unterschicht (5) 

besteht, wobei die Oberschicht ziom Kraftfahr- 
zeug-Innenraxam hin orientiert ist und die Hohl- 
raumschicht so an ein Beliif tungssystem ange- 
schlossen ist, dass warmeenergie mittels Luft- 
15 Strom aus der Oberschicht ableitbar oder zu die- 

ser zuftihrbar ist- 

2. Wandstruktur nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 

zeichnet, dass die Oberschicht aus einer Schich- 
tung von Oberf lachenschicht (3.1);r Schaumschicht 
20 (3.2) sowie einer zur Hohlraumschicht (4) hin 

angrenzenden Trennschicht (3.3) besteht. 



Wandstruktur nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Oberf lachenschicht (3.1) aus 
einer Kunststof f-Slushhaut, einer Kunststoff- 
Gieshaut und/oder Leder besteht. 

Wandstruktur nach einem der Ansprtlche 2 oder 3, 
dadurch gekennzeichnet, dass die Schaumschicht 
(3.2) aus . Polyurethan-Schaxam besteht . 
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5. 



•Wandstruktur nach einem der Anspruche 2 bis 4, 
dadurch gekennzeichnet, dass die Trennschicht 
(3.3) aus Kunststoff und/oder Metall besteht. 



6- Wandstruktur nach Anspruch 5^ dadurch gekenn- 

zeichnet, dass die Trennschicht (3.3) luftdurch- 
lassig ist. 

7 . Wandstruktur nach einem der vorhergehenden An- 
5 sprtiche, dadurch gekennzeichnet, dass Ober- 

schicht (3) und Unterschicht (5) durch Stege (6) 
verbunden sind. 

8. Wandstruktur nach einem der vorhergehenden An- 
sprUche, dadurch gekennzeichnet^ dass die Unter- 

10 schicht (5) aus Kunststoff, Holz und/oder Metall 

besteht • 

9. Wandstruktur nach einem der vorhergehende An- 
sprtiche, dadurch gekennzeichnet, dass die Unter- 
schicht (5) auf der von der Hohlraumschicht 

15 f ortweisenden Seite mit einer Isolationsschicht 

(5.2) bedeckt ist. 

10. Wandstruktur nach einem der vorhergehenden An- 
spruche^ dadurch gekennzeichnet, dass das Beliif- 
tungssystem die Klimaanlage eines Kraftf ahrzeugs 

20 ist. 

11. Wandstruktur nach einem der vorhergehenden An- 
sprtiche, dadurch gekennzeichnet^ dass die Wand- 
struktur (1) zwischen 6 und 12 miri dick ist. 

12. Wandstruktur nach einem der vorhergehenden An- 
25 sprtiche, dadurch gekennzeichnet , dass-diese Teil 

einer Instrumenten-Taf el/ eines Bodens^ einer 
Decks,. Seitenteilen oder einer Stirnwand eines 
Kraftf ahrzeuges ist. 

13. Verfahren z\am Herstellen einer Wandstruktur nach 
30 einem der Anspriiche 1 bis 12, dadurch gekenn- 

zeichnet/ dass Unter- (5) und Ober schicht (3) 



voneinander beabstandet so miteinander verbunden 
werden, dass zwischen diesen eine Hohlravim- 
schicht (4) zur Luftfiihrung verbleibt. 

Verfahren nach Anspruch 13, dadurch gekennzeich- 
net, dass die Beabstandung von Unter- (5) und 
Oberschicht (3) durch zu der Ober- und/oder Un- 
ter schicht gehSrende Stege (6) erfolgt. 

Verfahren nach einem der Anspruche 13 oder 14, 
dadurch gekennzeichnet, dass die Oberschicht (3) 
zunachst durch Ausschaiomung des Bereichs zwi- 
schen einer Oberf ISchenschicht (3.1) und einer 
Trennschicht (3.3) unter Bildung der Oberschicht 
erfolgt, wobei Oberf lachenschicht und Trenn- 
schicht vor dem AusschSumungsvorgang beabstandet 
in einem Ausschaumungswerkzeug eingelegt werden. 

Verfahren nach einem der Anspruche 13 bis 15, 
dadurch gekennzeichnet , dass die Trennschicht 
(3.3) vor dem Ftigen von Ober- und Unterschicht 
perforiert wird. 



SAI Automotive SAL QnbH (WOrth) 



Wands truktur und Verfahren zu deren Herstellung 

Die vorliegende Erfindung betrif ft eine Wandstruktur 
sowie ein Verfahren zu deren Herstellung. 

Eine seiche Wandstruktur bietet sich insbesondere ftir 
Instrumententaf eln von Kraf tf ahrzeuginnenrSumen an. 
Bekannte Instrumententaf eln sind regelmaBig aus einem 
relativ fasten Kunststof f trager hergestellt auf wel- 
chem zxam Gewahrleistung einer besseren Haptik bzw. 
Sicherheit eine Schaumschicht f ahrerraumseitig aufge- 
bracht ist, welche von einer Dekorschicht bedeckt 
ist • 

Besonders bei starker Sonneneinstrahlung stellt sich 
das Problem dar, dass die meist dunkle (oft schwarze) 
Dekorf lache der Instrumententafel sich sehr stark 
auf heizt. Dies kann sogar dazu ftihren, dass es bei 
Bertlhrung zu Verbrennungen von Insassen kommt, aufier- 
dem gibt sich hierdurch eine sehr hohe Innenraumluft- 



temperatur im Fahrzeuginnenraum. 

Zur Entscharfung dieser Probleme ist vorgeschlagen 
worden^ z.B. im Stand arbeitende Klimaanlagen, welche 
z.B. uber Solar zellen im Schiebedach betrieben war- 
den, vorzusehen, urn auf diese Weise eine AbkUhlung 
des Fahrzeuginnenraumes sowie der Dekoroberf lachen zu 
erreichen. 

Nachteilig ist hieran jedoch, dass bei dieser Kflhlung 
die Klimaanlage sehr grofivolumig dimensioniert sein 
musS/ um eine wirksame Abktihlung, insbesondere der 
Dekoroberf lachen zu erreichen. 

Ausgehend von diesem Stand der Technik liegt der vor- 
liegenden Erfindung die Aufgabe zugrunde, eine Wand- 
struktur bzw. ein Verfahren zu deren Herstellung zu 
schaffen, eine effizientere Temperierung einer Deko- 
roberflache bzw. des Fahrzeuginnenraioms ermoglicht. 

Diese Aufgabe wird durch eine Wandstruktur nach An-- 
spruch 1 bzw. ftir das Hers tellungs verfahren durch An- 
spruch 13 gel5st. 

Dadurch, dass bei einer erf indungsgemSBen Wandstruk- 
tur diese aus einer Schichtung von Oberschicht, Hohl- 
raumschicht und Unterschicht besteht, wobei die Ober- 
schicht zum Kraft zeuginnenraum hin orient iert ist und 
die Hohlraumschicht so an ein Beltiftungssystem ange- 
schlossen ist, dass Warmeenergie mittels Luftstrom 
aus der Oberschicht ableitbar oder zu dieser zuftihr- 
bar ist, wird diese Aufgabe gelost. 

Auf diese Weise kann die Temperatur in der Ober- 
schicht, insbesondere auf der zu einem Fahrzeuginnen- 
raum hin gewandten Seiten der Oberschicht, besonders 



effizient reguliert warden. Es muss nicht, wie bei 
Oblichen Beliif tungssystemen, tiber die Ktihlung bzw. 
Erwarmung der Luft im gesamten Fahrzeuginnenraiim eine 
"mittelbare" Ab ktihlung bzw. Erwarmung der Oberschicht 
erreicht werden. Statt dessen wird durch direkte An- 
kopplung der Hohlraumschicht, welche von warmer bzw. 
kalter Luft durchstrSmt wird, eine viel grofif iSchige- 
re und somit . schnelle bzw. wirkungsgradbessere Tempe- 
raturregelung erreicht. Dies kann dazu fuhren, dass 
bereits nach wenigen Sekunden der LuftumwSlzung eine 
merkbare TemperaturerhOhung bzw. -senkung der Ober- 
schicht gegeben ist. So ist z.B. auch denkbar, dass 
beim funkbetatigten Offnen des Fahrzeugs' die Beluf- 
tungsanlage in Gang gesetzt wird und, da die z.B* Ab- 
ktihlung recht schnell erfolgt, beim erst en Bertihren 
der Instrumententaf el durch einen Fahrzeuginsassen 
eine Abktihlung der Oberschicht insoweit erfolgt ist, 
dass eine Verbrennung ausgeschlossen werden kann. 

Der korrespondierende Herstellungsverf ahrensanspruch 
sieht vor, dass Unter- und Oberschicht voneinander 
beabstandet so miteinander verbunden werden, dass 
zwischen diesen eine Hohlraumschicht zur Luftftihrung 
verbleibt, welche an ein oben beschriebenes Beltif- 
tungssystem angeschlossen werden kann. 

Vorteilhafte Weiterbildungen der Erfindung werden in 
den abhangigen Ansprtichen angegeben. 

Eine besonders vorteilhafte Weiterbildung sieht vor, 
dass die Oberschicht aus einer Schichtung von Ober- 
f lachenschicht, Schaumschicht sowie einer Hohlraum- 
schicht hin angrenzenden Trennschicht besteht. 

Hierbei dient die Oberf ISchenschicht dem Abschluss 
zum Kraftfahrzeuginnenraxam hin. Diese kann beliebig 



ausgefiihrt sein, z.B. als Kunststof f-Slushhaut , 
Kunststof f-Giefihaut und/oder Leder bzw. textilen'Ma- 
terialien. 

Die Schaumschicht hat hierbei die Aufgabe^ fiir Fahr- 
zeuginsassensicherheit bzw. angenehitie Haptik zu sor- 
gen, die Schaimischicht sollte im Sinne einer m6g— 
lichst.guten Temperaturweiterleitung direkt mit der 
Oberfiachenschicht verbunden sein. Ftir die Schaiam- 
schicht bieten sich verschiedene Materialien an. So 
ist z.B. m5glich^ tiblichen Polyurethan-Schaum zu ver 
wenden. Es ist aber besonders vorteilhaft, sehr gut 
warmeleitenden und gleichzeitig "weichen" Schaum zu 
verwenden. Hierbei bietet sich auch por5ses, expan- 
diertes Polyolefin, z.B- Polypropylen an^ welches 
gasdurchlassig ist und so eine bessere Durchliiftung 
der Schaumschicht sowie einen dadurch gegebenen fces- 
seren Warmeaustausch zur Oberf lachenschicht hin er- 
moglicht. 

Die an die SchaTomschicht angrenzende Trennschicht 
kann aus Kunststoff und/oder Metall bestehen. Auch 
hier ist es wiederum gunstig, einen moglichst guten 
Warmeiibergang dieser Grenzschicht vorzusehen^ um so- 
mit die warme von der OberflSchenschicht besonders 
gut zur Hohlraumschicht hin weiterleiten zu kOnnen. 
Hierzu bietet es sich als weitere Verbesserung zu- 
satzlich an, dass die Trennschicht luf tdurchiassig 
ist. Hierbei wird insbesondere bei der oben beschrie 
benen porosen, luftdurchlSssigen Schaumschicht er- 
reicht, dass eine noch bessere StrOmung der Oberf la- 
chenschicht gegeben ist. 

Die Trennschicht kann auf verschiedene Weisen ausge- 
fiihrt sein. So ist es z.B. moglich, dass eine durch- 
gehende Kunststoff- bzw. Metalltrennschicht Perfora- 



tionen aufweist, welche vor bzw. nach dem Verbinden 
der Trennschicht itiit . der Schaumschicht eingebracht 
werden. Selbstverstandlich ist es auch moglich, von 
yornherein gelochte Trennschicht en vorzusehen. Eine 
Variante hierzu sieht vor, dass die Trennschicht ' ei- 
nen Rahmen aus Kunststoff vor sieht, in welchen zum 
Beispiel Metallsiebe eingesetzt werden (selbstver- 
standlich ist auch die vimgekehrte Materialpaarung 
mOglich) - 

Es ist besonders vorteilhaft, dass Ober- und Unter- 
schicht durch Stege verbunden sind, welche somit die 
Abmessungen der Hohlraijmschicht definieren. Neben 
dieser Beabstandungsfunktion far die Ober- sowie die 
Unterschicht dienen diese Stege in der Hohlraum- 
schicht auch der Luftftihrung innerhalb der Hohlraum- 
schicht. Die Stege konnen integral mit der Trenn- 
schicht Oder integral mit der Unterschicht verbunden 
sein und sp^ter mit der jeweils anderen Schicht ver- 
klebt bzw. geschweifit werden. Selbstverstandlich* ist 
es auch moglich, einzelne Stegelemente bzw. einen 
Stegrahmen beidseitig mit Ober- sowie Unterschicht zu 
verbinden. 

Die Hohlraumschicht ist tlber Zuleitungen an ein Be- 
liiftungssystem des Kraf tfahrzeugs, vorzugsweise eine 
Klimaanlage des Kraftfahrzeugs, angeschlossen. Die 
Dicke der Hohlraumschicht sollte so bemessen sein, 
dass der Luftwiderstand nicht zu hoch ist. So bietet 
es sich an, dass einer Gesamtdicke der Wandstruktur 
von ca. 10 mm die Hohlraiamschicht eine Ausdehnung von 
4 mm senkrecht zur Wandstrukturebene aufweist. Vor- 
zugsweise betragt die Dicke der Wandstruktur (in Fi- 
gur 1 mit "b" bezeichnet) 6-12 mm, die entsprechen- 
de Hohlraumschicht . (in Figur 1 mit "a" bezeichnet) 
weist hierbei eine Dicke von 3-6 mm auf (diese Dik- 



ke ist jeweils gemessen senkrecht z-ur Ebene der Wand- 
struktur) • 

Die sich an die Hohlraumschicht auf der anderen Seite 
anschlieJiende Unterschicht nimmt die eigentlichen 
"TrSgerauf gaben", wie sie von herkonunlichen Instru- 
ment entafeln bekannt sind, wahr. Die Unterschicht be- 
steht vorzugsweise aus Kunststoff^ Holz und/oder-Me- 
tall, ein moglicher Werkstoff ist auch z.B. ein GFK- 
Verbund-werkstof f . 

In einer vorteilhaften Weiterbildung kann die Unter- 
schicht auf ihrer von der Hohlraumschicht fortweisen- 
den Seite mit einer Isolationsschicht bedeckt sein, 
um somit die Wandstruktur besser von externen Tempe- 
ratureinfltissen abzuschotten, so dass eine direkte 
Regelung der Oberf lachenschicht Warmeabgabe durch die 
die Hohlraumschicht durchstromende Luft moglich ist. 
Als Isolationsschicht kommt vorzugsweise eine Metall- 
folie (z.B. Aluminiumfolie) zum Einsatz, selbstver- 
standlich sind hier auch andere Materialien moglich - 

Die erf indungsgemafie Wandstruktur bietet sich insbe- 
sondere fiir Instrumententaf ein von Kraftf ahrzeugen 
an. Selbstverstandlich hat sie auch eine besondere 
Eignung fur weitere Elemente in einem Kraftf ahrzeug- 
innenraxam, z.B. far einen Kraftf ahrzeugboden, eine 
Decke des Kraf tf ahrzeugs, Seitenteile oder auch eine 
Stirnwand. 

Beztiglich des erf indungsgemaBen Herstellungsverf ah- 
rens sind auch weitere vorteilhafte Weiterbildungen 
m5glich. 

Insbesondere bietet es sich an, dass die Oberschicht 
durch AusschSumung des Bereichs zwischen einer Ober- 



flachenschicht iind einer Trennschicht (unter Bildung 
der Oberschicht) erfolgt^ wobei Oberf lachenschicht 
und Trennschicht vor dem Ausschaiimungsvorgang beab- 
standet in einem Ausschaiamungswerkzeug eingelegt war- 
den. Hierdurch wird gewahrleistet^ dass eine beson- 
ders gute Warmeleitung von der Schaumschicht zur 
Oberf lachen- bzw. Trennschicht hin gewahrleistet 
wird^ da hier eine direkte AnschSumung gegeben ist. 
AnschlieBend kann dann z.B. au6h eine Lochvmg der 
Trennschicht (sofern diese vorher nicht perforiert 
war) erfolgen. 

Weitere vorteilhafte Weiterbildungen werden in den 
iibrigen abhangigen Ansprtichen beschrieben. 

Die Erf indung wird nun anhand mehrerer Figuren erlSu- 
tert- Es zeigen: 

Fig. 1 einen Querschnitt durch eine erf indungsge- 

maBe Wandstruktur, 
Fig. 2 eine Draufsicht auf eine erf indungsgemaJie 

Trennschicht^ 
Fig. 3 eine schematische Darstellung von Warme- 

leitungsvorgangen innerhalb der Wandstruk- 

tur . 

Fig. 1 zeigt eine erf indungsgemaBe Wandstruktur 1 im 
Querschnitt. Es handelt sich hierbei \m einen Teil 
einer Instrximententaf el ftir Kraf tf ahrzeuge . Die Wand- 
struktur 1 ist eine Schichtxing aus einer Oberschicht 
3^ einer Hohlraumschicht 4 sowie einer Unterschicht 
5. Die Oberschicht 3 ist hierbei mit ihrer von Hohl- 
raumschicht 4 wegweisenden Seite zum Kraftf ahrzeugin- 
nenraum 2 hin orientiert. Die Hohlraumschicht 4 ist 
an ein nicht dargestelltes Beliif tungssystem des 
Kraftfahrzeugs angeschlossen^ so dass WSrmeenergie 
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mittels Luftstrom^ welcher innerhalb der Hohlraxim- 
schicht gefiihrt wird, aus der Obersicht ableitbar 
Oder zu dieser zufuhrbar ist. 

Die Oberschicht 3 besteht aus einer zu dem Kraftfahr- 
zeuginnenraum hin weisenden Oberf lachenschicht 3.1, 
sich einer hieran anschlieBenden Schaumschicht 3.2 
sowie sich einer daran anschlieJJenden Trennschicht 
3.3, 

Die Oberf lachenschicht 3.1 ist als Kunststof f-Slush- 
haut ausgefahrt. Die Schaumschicht 3.2 ist als Poly- 
urethan-Schaumschicht ausgefuhrt. Die Trennschicht 
3.3 ist eine perforierte Kunststof flage, wobei die 
Perforationen von der Hohlraumschicht zu der Schaum- 
schicht 3-2 durchgehend sind zum Luftaustausch. Hier- 
durch wird der Warmeiibergang von der , Schaumschicht 
3.2 zur Hohlraumschicht 4 noch weiter verbessert. Die 
Hohlraumschicht 4 ist mit Luft gefiillt und weist Ste- 
ge 6 auf, welche die Trennschicht 2 mit der Unter- 
schicht 5 verbinden. Diese Stage sind im vorliegenden 
Fall integraler Bestandteil der Unterschicht 5 uhd 
mit der Trennschicht 3.3 durch Ultraschallschweifien 
verbunden. SelbstverstSndlich ist es auch mOglich, 
dass die Stege als einzelner Rahmen vorgefertigt sind 
bzw. dass diese integraler Bestandteil der Trenn- 
schicht sind und erst spSter mit der Unterschicht 5 
verbunden werden. 

Generell ist anzustreben, dass die. Hohlraumschicht 4 
im allgemeinen senkrecht zur Wandstrukturebene eine 
gleichbleibende Ausdehnung, d.h. dass die einzelnen 
Schichten der Wandstruktur im wesentlichen parallel 
sind, um eine moglichst homogene W^rmezu- bzw. -ab- 
fuhr aufgrund gleichmSJJiger Stromungsverhaltnisse zu 
erreichen. Die StrSmungsverhSltnisse kOnnen auBerdem 



durch den Verlauf der Stege 6 beeinflusst warden. Im 
vorliegenden Fall hat die Hohlraiamschicht eine Dicke 
von 4 mm, wahrend die gesamte Wandstruktur eine Dicke 
von 10 irrni aufweist. 

Die Unterschicht 5 besteht aus einem Kunststoff (GFK- 
Verbundwerkstof f ) , welcher mit 5.1 bezeichnet ist. 
Hieran schlielit sich an der vom Fahrzeuginnenraum 2 
hinfort weisenden Seite eine Isolations schicht 5.2 
aus Aluminiiimfolie an. Durch diese Isolationsschicht 
wird wanne- bzw. Kalteeinf luss von der vom Kraft fahr- 
zeuginnenraum 2 wegweisenden Seite gemindert, so dass 
eine ungestorte Temperaturregelung im Kraftf ahrzeu- 
ginnenraxim bzw. auf der OberflSchenschicht 3.1 durch 
die Beltiftung der Hohlraumschicht 4 erfolgen kann. 

Fig. 2 zeigt ein Beispiel einer weiteren Ausfiihrungs- 
form einer Trennschicht 3.3. Hierbei handelt as sich 
um eine rahmenmaBige Anordnung aus Kunststoff 3.3 A\ 
in welche vier Metallgitter 3.3 B' eingesetzt sind, 
welche ebanfalls luf tdurchlassig sind. 

Fig. 3 zeigt die Verhaltnisse bei der Warmeabfuhr aus 
dam Kraftf ahrzeuginnenraum 2. Hierbei ist gezeigt, 
wie zu der Oberf ISchenschicht 3.1 hingeftthrte warme 
(dargestellt mit vier breiten Pfeilen, welche auf 3.1 
hinzeigen) zunSchst in die Schaumschicht 3.2 abgelei- 
tet warden und von dort aus tiber die Trennschicht 3.3 
hin die Hohlraumschicht 4. Dies geschieht durch Zu- 
ftihrung von Kaltluft 1, welche einen Temperaturgra- 
dienten (von der Oberf ISchenschicht 3.1 zur Hohlraum- 
schicht 4 hin abfallend) erzeugt. Hierdurch erwarmt 
sich die durch die Hohlraumschicht durchgeftlhrte^ an- 
fangs kalte, Luft; entsprechend wird jedoch auch die 
Warme aus dem Kraftf ahrzeuginnenraum 2 bzw. der Ober- 
flachenschicht 3.1 abgeleitet. 
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Es ist selbstverstandlich, dass bei Uitikehrung des 
Temperaturgradienten auch eine "Wandstrukturheizung" 
vorgesehen werden kann. 

Die Wandstruktur 1 ist vorzugsweise Teil einer In- 
st rumententaf el ^ sie kann jedoch Teil eines Bodens, 
einer Decke^ von Seitenteilen oder von einer Stirn- 
wand eines Kraftf ahrzeuges sein. 

Zum Herstellen der erfindungsgemSBen Wandstruktur 
werden liblicherweise Unterschicht 5 und Oberschicht 3 
voneinander beabstandet so miteinander verbunden^ 
dass zwischen diese eine - vorzugsweise gleichblei- 
bend dicke - HohlraumsChicht 4 zur Luftfuhrung ver- 
bleibt. Die Beabstandung erfolgt hierbei durch zu der 
Ober- und/oder Unterschicht gehorende Stege 6. 

Im vorliegenden Fall wurde die Oberschicht 3 zunachst 
durch Ausschaumung des Bereichs zwischen einer Ober- 
f lachenschicht 3.1 und einer Trennschicht 3.3 herge- 
stellt. Hierbei wurde durch Abstandshalter gesichert^ 
dass Oberf lachen- und Trennschicht vor dem Ausschau- 
mungsvorgang beabstandet in einem Ausschaumungswerk- 
zeug eingelegt wurden. 2^schliefiend wurde die Trenn- 
schicht 3.2 mit Perforationen versehen, welche bis zu 
der Schavimschicht 3.2 hin of fen waren. Im Anschluss 
hieran wurde eine bereits vorgef ertigte Unterschicht 
3^ welche integrale Stege 6 aufwies^ im Bereich der 
von der Unterschicht fortweisenden Stegenden mit der 
Trennschicht 3.3 ultraschallgeschweiBt und auf diese 
Weise fest verbunden^ so dass die erf indungsgemSBe 
Wandstruktur 1 entstand. 
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Zusammenf as sung : 

Die vorliegende Erfindung betrif ft eine Wandstruktur 
(1) , insbesondere zur Verwendung als Instrvimententa- 
fel far KraftfahrzeuginnenrSiame (2) • Die Wandstruktur 
besteht aus einer Schichtung von Oberschicht (3) , 
Hohlraumschicht (4) und Unterschicht (5) , wobei die 
Oberschicht zum^Kraftf ahrzeuginnenratim hin orientiert 
ist und die Hohlraumschicht an ein Beltiftungs system 
des Kraftfahrzeugs angeschlossen^ dass WSrmeenergie 
mittels Luftstrom aus der Oberschicht ableitbar oder 
zu dieser zuftthrbar ist. Aulierdem ist ein Herstell- 
verfahren ftir die Wandstruktur gezeigt. 

Die Erfindung zeichnet sich insbesondere dadurch aus, 
dass eine energiesparende und schnelle Klimatisierung 
von Kraft fahrzeuginnenr^umen bzw. eine entsprechende 
Temperaturregelung von Oberf l^chenschichten im Kraft- 
zeuginnenraum gewahrleistet wird. 



(Fig. 1) 
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